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Dieser Artikel thematisiert die Nachhaltigkeit des autonomen Fahrens. 
Die Daten des TechnikRadars, einer für die deutsche Wohnbevölkerung 
repräsentativen Bevölkerungsumfrage, aktuell zur Digitalisierung, er-
lauben es, methodisch belastbar Aussagen über die Wahrnehmung des 
autonomen Fahrens zu machen. Der Artikel fügt dem bislang vorrangig 
expertenbasierten Diskurs explizit die Stimme der Öffentlichkeit hinzu. 
Obwohl das System des autonomen Fahrens noch nicht hinreichend 
definiert ist, können für die weitere Entwicklung bedeutsame Aspekte 
aufgezeigt werden: Autonomes Fahren trifft derzeit nicht auf einen ge-
sellschaftlichen Bedarf, die Delegation des Autofahrens an technische 
Systeme wird nur von einer Minderheit begrüßt. Skepsis finden wir vor 
allem bei der sozialen Nachhaltigkeit autonomer Mobilität; insbeson-
dere werden Sicherheitsmängel und die Anfälligkeit des Systems, etwa 
gegenüber Angriffen von Cyber-Kriminellen, befürchtet.
The social perception of fully autonomous driving and its possible 
sustainability-related implications
Results of a representative survey in Germany
This article discusses the sustainability of autonomous driving. The em-
pirical analyses presented in this article are based on data of the first 
TechnikRadar, a survey on the perception of technology with represent-
ative for the German population. While most of the literature on auton-
omous driving focuses on expert views on this issue, this paper adds 
the perspective of the general public. Although autonomous driving as 
a socio-technical system is far from being fully developed, making it 
impossible to assess the ecological effects of its applications, the Tech-
nikRadar allows studying the perceived social sustainability of auton-
omous driving. At the moment, public perception of autonomous driv-
ing is dominated by fears regarding safety, the protection of data pro-
duced by the system, and the system’s vulnerability, in particular to 
attacks by cyber criminals.
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Einleitung
Zu den gegenwärtig intensiv diskutierten Themen, sowohl in 
der politischen Arena als auch in der Wissenschaft, gehört die 
Zukunft der Mobilität. Dazu haben eine Vielzahl von Entwick-
lungen beigetragen, die nicht zuletzt Folgen der massiven Ver-
breitung individueller Mobilität sind. Grunwald und Kopfmül-
ler (2012, S. 117) nennen beispielhaft „Treibhausgasemissionen, 
umwelt- und gesundheitsschädliche Schadstoffemissionen (NOx , 
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Generationen zu beeinträchtigen, ihre Bedürfnisse zu befriedi-
gen (Hauff 1987). Dieses Nachhaltigkeitskonzept ist anthropo-
zentrisch, es stellt den Menschen, genauer seine Bedürfnisse, in 
den Mittelpunkt. Die ökologische Frage stellt sich hier nur in-
sofern, als eine nicht-nachhaltige Entwicklung die Möglichkei-
ten künftiger Generationen, ihre Bedürfnisse zu befriedigen, in 
Frage stellt. In der Rio-Erklärung von 1992 (Vereinte Nationen 
1992) wurde die gesellschaftliche Dimension von Nachhaltig-
keit noch einmal verstärkt, indem Prinzipien wie die Bekämp-
fung der Armut oder die Beteiligung aller betroffenen Bürgerin-
nen und Bürgern eingefordert wurden.
In der Nachhaltigkeitsforschung sind Modelle verbreitet, 
die mehrere Nachhaltigkeitsdimensionen unterscheiden, am 
häufigsten zwischen ökologischer, sozialer und ökonomischer 
Nachhaltigkeit als Bewertungsdimensionen, zwischen denen 
durchaus konfliktäre Beziehungen möglich sind. Im HGF-Kon-
zept (Kopfmüller et al. 2001) gehört die Bewahrung der Entwi-
cklungs- und Handlungsmöglichkeiten genauso zur Nachhaltig-
keit wie die Erhaltung des gesellschaftlichen Produktivpoten-
zials und die Sicherung der menschlichen Existenz.
Renn et al. 2007 gehen von drei normativ gesetzten Nachhal-
tigkeitsfunktionen aus (2007, S. 41), nämlich der Sicherstellung 
gesellschaftlicher, ökonomischer und ökologischer Funktionen 
für kommende Generationen (systemare Integrität), der Durch-
setzung von Gerechtigkeitsnormen innerhalb und zwischen Ge-
nerationen und dem dauerhaften Erhalt der individuellen Le-
bensqualität, wenn auch die Unterscheidung bei der Festlegung 
der Indikatoren nicht aufrechterhalten wird. So wird der Anteil 
des öffentlichen Personenverkehrs an der Personenbeförderung 
als Indikator für Lebensqualität definiert (2007, S. 77).
Grunwald und Kopfmüller (2012, S. 117) sehen Mobilität als 
wesentliches gesellschaftliches Bedürfnis. Mobilität sei einer-
seits Voraussetzung für Teilhabe, andererseits Voraussetzung für 
Beschäftigung und Wohlstand. Sie definieren Nachhaltigkeit im 
Verkehrsbereich, sich auf andere Studien beziehend, als „Zugang 
möglichst aller Menschen zu sicheren Verkehrsdienstleistungen, 
die ihnen die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ermöglichen, 
die erschwinglich sind und die möglichst geringe Umwelt- und 
Gesundheitsbelastungen bewirken“ (Grunwald und Kopfmüller 
2012, S. 119 f.). Diese Definition, die wir für diese Arbeit über-
nehmen, unterscheidet die folgenden Bewertungsdimensionen 
für nachhaltige Mobilität: Umwelt- und Gesundheitsbelastun-
gen, Teilhabemöglichkeiten, Kosten und Sicherheit.
Feinstaub usw.), Lärmbelastungen, Ressourcenverbrauch sowie 
Flächenversiegelung, Landschaftszerschneidung und hieraus re-
sultierende Biodiversitätsverluste“.
Während das gegenwärtig dominante Mobilitätsmodell in 
das Zentrum gesellschaftlicher Auseinandersetzungen gerät, ste-
hen neue technische Entwicklungen vor der Tür, von denen an-
genommen wird, dass sie Mobilität neu definieren. Zu diesen 
Neuerungen gehört das autonome Fahren, ein Konzept, bei dem 
Menschen nicht mehr als (alleinige) Fahrzeuglenker in Erschei-
nung treten, sondern die Kontrolle und Steuerung des Verkehrs 
durch (auch) vernetzte Computersysteme erfolgt. Noch steckt 
das autonome Fahren in den Kinderschuhen; gegenwärtig steht 
in erster Linie die technische Funktionsfähigkeit autonomer 
Fahrzeuge auf dem Prüfstand. Wie autonomes Fahren als Ver-
kehrssystem organisiert werden wird, ist dagegen noch nicht ab-
sehbar, viele Möglichkeiten sind denkbar. Eine Abschätzung der 
Folgen autonomer Mobilität ist daher zum gegenwärtigen Zeit-
punkt kaum sicher möglich. Gerade deshalb ist eine Diskussion 
über die Gestaltung des autonomen Verfahrens von erheblicher 
Bedeutung, als es darum geht, Parameter festzulegen, an denen 
sich das System autonomes Fahren orientieren soll.
Gegenwärtig wird dieser Diskurs vor allem als Expertendis-
kurs geführt. Das TechnikRadar, eine von ZIRIUS an der Uni-
versität Stuttgart durchgeführte und von acatech, der deutschen 
Akademie für Technikwissenschaften, und der Körber-Stiftung 
geförderte repräsentative Untersuchung der Einstellungen der 
deutschen Öffentlichkeit zum Thema Technik, die sich in ihrer 
2018er Studie schwerpunktmäßig mit Fragen der Digitalisierung 
befasst hat, erlaubt es, diesen Expertendiskurs um die Perspek-
tive der Öffentlichkeit zu ergänzen.
Nachhaltige Mobilität
Die Diskussion um die Zukunft der Mobilität findet dominant 
unter dem Label „Nachhaltige Mobilität“ statt (etwa Umwelt-
bundesamt 2005), womit der allgemeine Nachhaltigkeitsdiskurs 
mit dem Mobilitätsdiskurs verbunden wird. Zahlreiche Projekte, 
von technischen Entwicklungsprojekten bis hin zu Reallaboren, 
die versuchen, alternative Mobilitätskonzepte zu initiieren, zie-
len darauf ab, Mobilität und das Mobilitätssystem in Richtung 
Nachhaltigkeit zu verändern.
So verbreitet Nachhaltigkeit als Prinzip ist, so schwer fällt es 
bis heute, Nachhaltigkeit präzise zu definieren. Auch wenn zahl-
reiche Versuche unternommen wurden, wissenschaftlich nach-
vollziehbare Nachhaltigkeitskonzepte zu entwickeln, so ist der 
Begriff Nachhaltigkeit nach wie vor alles andere als eindeutig 
bestimmt. Konkurrierende Vorstellungen darüber, was Nachhal-
tigkeit ist, sind auch in Zukunft zu erwarten, was nicht zuletzt 
daran liegt, dass Nachhaltigkeit weniger ein wissenschaftliches 
Prinzip als ein ethischer Imperativ ist (Grunwald und Kopfmül-
ler 2012, S. 11). Die Brundlandt-Kommission hat Nachhaltig-
keit als ein Prinzip formuliert, das die Bedürfnisse der gegen-
wärtigen Generation befriedigt, ohne die Möglichkeit künftiger 
Die Ergebnisse des TechnikRadars 
ergänzen den bisherigen Experten-
diskurs zum autonomen Fahren um 
die Perspektive der Öffentlichkeit.
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den können, wäre durch autonome Mobilität eher noch eine Zu-
nahme des Individualverkehrs (Thomopoulos und Givoni 2015, 
S. 9) und ein Beitrag zu einer weiteren Zersiedelung der Land-
schaft (Dangschat 2017, S. 504) zu erwarten.
Auch wenn hinsichtlich der Gestaltung von autonomem Fah-
ren noch zahlreiche Entscheidungen ausstehen, ist es an der Zeit, 
dem bislang eher von Experten getragenen Diskurs – seien es 
Technikexperten, seien es Experten aus dem Gebiet der Technik-
folgenabschätzung  – die Perspektive der Öffentlichkeit gegen-
überzustellen. Wir wollen in unserem Beitrag einer bedürfnis-
orientierten Nachhaltigkeitskonzeption, wie sie von der Brund-
landt-Kommission vorgeschlagen wird, und der Definition 
nachhaltiger Mobilität von Grunwald und Kopfmüller (2012) 
folgen, und uns der Frage zuwenden, ob und wie autonomes Fah-
ren nach Einschätzung der Öffentlichkeit zu einer nachhaltigen 
Mobilität beitragen kann.
Da die ökologischen Auswirkungen des voll autonomen Fah-
rens noch nicht abgeschätzt werden können, steht in diesem Bei-
trag die soziale Dimension der Nachhaltigkeit im Mittelpunkt, 
insbesondere die Frage nach der Ermöglichung von Teilhabe an-
sonsten ausgeschlossener Menschen und die Frage nach der Si-
cherheit der Mobilität, wozu die Sicherheit vor Unfällen gehört, 
aber auch, auf einer abstrakteren Ebene, die Sicherheit des Ver-
kehrssystems autonomer Mobilitität.
Der Datensatz
Die Frage, wie die deutsche Öffentlichkeit zum voll autonomen 
Fahren steht, welche Erwartungen und Bedenken sie an diese 
Technologie heranträgt, unter welchen Bedingungen ihre Nut-
zung in Frage käme, werden wir anhand der aktuellen Tech-
nikRadar-Befragung diskutieren. Beim TechnikRadar handelt 
es sich um eine turnusmäßige Repräsentativbefragung der über 
16-jährigen, deutschsprachigen Wohnbevölkerung, die Haltun-
gen der Öffentlichkeit gegenüber zukunftsweisenden Technolo-
gien zum Gegenstand hat. Die Studie reagiert – sieht man von ei-
nigen wenigen Eurobarometer-Befragungen ab – auf den seit der 
Jahrtausendwende anhaltenden Mangel an empirischer Technik-
berichterstattung (Hampel und Zwick 2016, S. 28).
Die erste Welle des Technik-Radars ist dem Thema Digitali-
sierung und Automatisierung gewidmet, mit den Schwerpunkten 
Smart Home, Pflegeroboter und Autonomes Fahren. Für auto-
nomes Fahren werden in der Literatur vier Entwicklungsstadien 
diskutiert, die sich vor allem in Bezug auf die Kontrolle durch 
In Anbetracht des gegenwärtigen Entwicklungsstands auto-
nomer Mobilität ist es noch nicht möglich, hinreichend präzise 
die Nachhaltigkeit dieser Innovation und vor allem der mit ihr 
verbundenen Nutzungen und Anwendungen zu analysieren. Die 
für die Auswirkungen entscheidendere Frage, wie autonomes 
Fahren als sozio-technisches System konfiguriert wird, ist noch 
nicht einmal in Ansätzen geklärt (vgl. auch Schreurs und Steu-
wer 2015, S. 161; Dangschat 2017, S. 496, Thomopoulos und 
Givoni 2015, S. 9). Wird sich eine bloße technische Aufrüstung 
des jetzigen Individualverkehrs durchsetzen? Werden sich Call-
by-demand-Systeme durchsetzen, bei denen sich Nutzer ein Ge-
fährt wie ein Taxi für einen bestimmten Fahrtweg mieten kön-
nen (ride sharing)? Oder sind andere Formen zu erwarten, etwa 
in der Art von Sammeltaxen, die nachfragebedingt optimierte 
Routen bedienen? Oder wird es lediglich eine gleichmäßige Ge-
schwindigkeitssteuerung aller Fahrzeuge geben, um die Kapa-
zität des Straßensystems optimieren zu können? Je nach Ge-
staltung des autonomen Fahrens als System werden die Aus-
wirkungen in ökologischer, ökonomischer und sozialer Hinsicht 
unterschiedlich aussehen.
Vor diesem Hintergrund ist es nicht überraschend, dass auch 
in der Literatur die Auswirkungen des autonomen Fahrens als 
ungewiss eingeschätzt werden (Wadud et al. 2016, S. 16). Auto-
nomes Fahren wird als Thema der industriellen Wettbewerbs-
fähigkeit, der Ressourcen-Effizienz und der Nachhaltigkeit ge-
sehen (Schreurs und Steuwer 2015, S. 155). Dabei kommen die 
meisten Studien zu optimistischen Ergebnissen, was nicht zu-
letzt daran liegt, dass sie sich mit Fragen der technischen Mach-
barkeit beschäftigen. Die Literatur zum autonomen Fahren dis-
kutiert die Auswirkungen dieser Innovation daher vorrangig auf 
der Grundlage von Erwartungen und Visionen, ist also eher Vi-
sion Assessment als Technology Assessment im engeren Sinn. 
Dabei gibt es nicht nur positive, sondern auch negative Utopien 
des autonomen Fahrens.
Positive Erwartungen beziehen sich auf die Effizienzge-
winne bei der Mobilität (u. a. Funk 2015, S. 867; Friedrich 2015, 
S. 312), aber auch auf die Aussicht, die Teilhabemöglichkeiten 
von mobilitätseingeschränkten Menschen zu erhöhen (Grunwald 
2015, S. 668; Dangschat 2017, S. 497). Zu den befürchteten ne-
gativen Auswirkungen zählt die Zunahme der Mobilität gerade 
dadurch, dass Mobilität bequemer wird und autonome Mobilität 
auch in einem Konkurrenzverhältnis zu öffentlichen Verkehrs-
mitteln und zu nicht-motorisierten Formen individuellen Perso-
nennahverkehrs steht (Dangschat 2017; S. 497 f.). Bedenkt man 
zudem, dass Pendelzeiten für andere Tätigkeiten genutzt wer-
Es ist an der Zeit, dem bislang eher von Experten 
getragenen Diskurs über autonomes Fahren die Perspektive 
der Öffentlichkeit gegenüberzustellen.
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forschung auf Basis einer Zufallsstichprobe im Dual-frame-
Modus durchgeführt. Die Stichprobengröße beträgt 2.002 Fälle. 
Die Ausschöpfungsquote lag bei 15 %, ein Wert, den Gabler und 
andere nach einer Analyse von Telefonbefragungen als durch-
schnittlich bezeichnen (2012, S. 165): gegenwärtig seien Aus-
schöpfungsquoten zwischen 10 % und 20 % normal.
Das voll autonome Fahren im Urteil 
der deutschen Öffentlichkeit
Natürlich wäre es vermessen anzunehmen, mit einer Stichprobe 
aus dem Jahr 2017 eine Prognose über die gesellschaftliche Ak-
zeptanz des voll autonomen Fahrens in ein oder zwei Deka-
den abgeben zu können. Zu groß sind die Unwägbarkeiten über 
Art, Leistungsfähigkeit, Zuverlässigkeit und Kosten der Tech-
nik. Wie sich autonomes Fahren entwickeln wird, hängt wesent-
lich von der staatlichen Regulierung beispielsweise hinsichtlich 
Datenschutz, Datensicherheit oder Haftungsfragen ab, sowie von 
der Frage, über welche Geschäftsmodelle und für welche Klien-
tel autonom steuernde Fahrzeuge vorrangig eingeführt werden – 
für Personenverkehr, in der Logistik, über Sharing- bzw. Mobi-
lity-on-demand-Konzepte oder als Kraftfahrzeuge in Privatbe-
sitz? Von der Beantwortung dieser Fragen hängen nicht nur der 
Markterfolg und die politische Akzeptanz des voll autonomen 
Fahrens maßgeblich ab, sondern auch die denkbaren Implika-
Fahrzeuglenker unterscheiden1: Stufe 1 bezeichnet das assistierte 
Fahren, etwa durch Antiblockiersysteme oder Spurhalteassisten-
ten. Stufe 2 meint Teilautomatisierung, worunter beispielsweise 
Einparkhilfen oder so genannte Stauassistenten fallen. Entwick-
lungen dieser beiden Stufen werden bereits eingesetzt. Stufe 3 
steht für hoch automatisiertes Fahren, worunter das selbständige 
Fahren auf der Autobahn oder im Stau fällt und die Umweltbe-
obachtung von den Fahrzeugtechnologien vollständig übernom-
men wird. Das vollautomatische Fahren im Stadtverkehr oder 
die fahrerlose Parkplatzsuche gipfeln in Stufe 4. Sie werden als 
vollautomatisiertes Fahren klassifiziert (Verband der Automo-
bilindustrie 2015, S. 15), das nach den Ergebnissen einer Studie 
des Fraunhofer-Instituts für Arbeitswirtschaft und Organisation 
(IAO) in Deutschland vermutlich nicht vor 2030 die Marktreife 
erreichen wird (Cacilo et al. 2015, S. 9). Die thematische Breite 
und die begrenzte Befragungsdauer erzwangen allerdings Se-
lektionen. Mit Blick auf die gewünschte zukunftsweisende Per-
spektive der Befragung fand deshalb ausschließlich das vollauto-
nome Fahren Eingang in das TechnikRadar.
Die telefonische Befragung (CATI) wurde im Oktober und 
November 2017 von der INFO GmbH Markt- und Meinungs-
1   Die im TechnikRadar verwendete Klassifizierung von Stufen des  autonomen 
Fahrens unterscheidet sich von anderen Klassifizierungssystemen, auf die 
in  diesem TATuP-Thema verwiesen wird. Siehe dazu die Einleitung von Torsten 
Fleischer und Jens Schippl.
Die jeweils gültigen Fallzahlen pro Item in Klammern.
VAF: Voll autonomes Fahren
* Item wurde nur bei Personen erhoben, die selbst Auto fahren.
0% 25% 50% 75% 100%
47,0 18,2 16,7 6,1 12,1
37,6 28,3 23,3 6,6 4,3
36,9 30,5 22,3 7,0 3,3
34,4 22,4 20,5 11,1 11,5
17,4 18,6 43,5 12,0 8,5
14,1 23,2 40,3 10,7 11,6
7,1 9,1 18,9 17,7 47,1
6,2 11,8 25,2 19,1 37,7
Es stört mich, wenn VAF meine Daten sammelt (1.969)
Erwarte Verkehrschaos durch Computerpannen (1.960)
Häcker werden Störungen u. Unfälle verursachen (1.968)
Kann nicht mehr so fahren, wie ich möchte* (1.602)
Ich kann besser fahren als ein VA Kfz* (1.548)
Durch VAF wird es weniger Unfälle geben (1.942)
Bin bereit, die Verantwortung an das VAF abzugeben* (1.605)
Ich vertraue auf die Zuverlässigkeit des VAF (1.981)
stimme voll zu   stimme eher zu   
ambivalent   
lehne eher ab   lehne voll ab
Abb. 1: Die Einstellung der Öffentlichkeit zum vollautonomen Fahren.  Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Technik-Radar-Befragung 2017
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dessen werden weitere Einwände gegen das voll autonome Fah-
ren vorgebracht, die auf eine Bedrohung von Freiheits- oder gar 
Grundrechten hinauslaufen, wie beispielsweise das Ende der von 
einem Premiumhersteller intensiv beworbenen „Freude am Fah-
ren“4, das von 56,8 % der Befragten befürchtet wird, oder aber 
knapp zwei Drittel der Befragten (65,2 %), die sich daran stö-
ren, wenn voll autonom fahrende Fahrzeuge personenbezogene 
Daten sammeln. Ähnlich häufig werden Bedenken hinsichtlich 
der Systemsicherheit laut. Jeweils über 65 % der Befragten erwar-
ten, dass es zu Unfällen, Störungen oder gar einem Verkehrschaos 
kommen wird, wenn Computerpannen auftreten oder das System 
von Internetkriminellen gehackt wird. Lediglich bei der Frage, 
ob man selber besser fahren könne als der Computer, zeichnet 
sich ein uneinheitliches, ambivalentes Bild ab.
Insgesamt weisen die ausgeprägten Bedenken in Richtung 
einer als unzureichend wahrgenommenen Sicherheit und Sys-
temzuverlässigkeit und machen die Gefahr datenschutzrechtli-
cher Übergriffe durch Produzenten und Betreiber zum gegen-
wärtigen Zeitpunkt für die geringe Akzeptanz dieser Technik 
verantwortlich – Aspekte, die einem Markterfolg im Privatkun-
densegment abträglich sind. Aus der Kritik der Befragten lässt 
sich institutionelle Verantwortung ableiten (Grunwald 2015, 
S. 682 ff.): Die Produzenten haben nicht nur für sichere, zuver-
lässige und resiliente Technik zu sorgen, sondern auch die ver-
fassungsrechtlich garantierte informationelle Selbstbestimmung 
ihrer Kunden durch Einhaltung des Datenschutzes zu gewähr-
leisten, die Politik hat die Sicherheit der Systeme und die Ein-
haltung des Datenschutzes zu überprüfen – auf diese Schluss-
folgerungen weist auch eine aktuelle Studie des TÜV Rheinland 
hin (TÜV Rheinland 2018). Unsere Befunde geben Anlass zu 
der Vermutung, dass zumindest das Privatkundengeschäft in er-
heblichem Maße von der Glaubwürdigkeit und Leistungsfähig-
keit der beiden Institutionen bei Datenschutz und Qualitätssi-
cherung abhängt. Kritische Medienkommentare zu den jüngsten 
Unfällen mit voll autonomen Fahrzeugen mahnen, dass Feldver-
suche mit unausgereifter Technik dem Image autonomer Fahr-
zeuge und ihrer Produzenten nachhaltig schaden könnten (exem-
plarisch Pretzlaff 2016; Spiegel Online 2018 c; Doll 2018; Grun-
wald 2015, S. 680 ff.).5 Grunwald schreibt hierzu: „Wenn ein 
autonomes Fahrzeug wegen eines Softwarefehlers einen Unfall 
verursacht, ist das nicht akzeptabel. In einem solchen Fall ist – 
anders als bei ‚normalen‘ Unfällen – eine erhebliche massen-
mediale Aufmerksamkeit zu erwarten. Insbesondere durch die 
4   Exemplarisch sei an das Motto „Freude am Fahren“ von BMW (2018) erinnert, 
das der Automobilhersteller explizit mit „dynamischer Sportlichkeit“ verbindet. 
5   Vorangegangene Unfälle, die von voll autonom fahrenden Fahrzeugen aus-
gingen, wurden schon Ende März 2018 von Tagesschau.de mit der Headline 
„Autonomes Fahren: Die Angst vor dem Autopiloten“ kommentiert (Tagesschau.
de 2018 a). Am 24. Mai 2018 berichtete die Tagesschau über den Untersuchungs-
bericht zum Uber-Unfall in Arizona, am 30. Mai 2018 über die Kollision eines voll 
autonom fahrenden Tesla mit einem Polizeifahrzeug in Kalifornien (Tagesschau 
2018 b und 2018 c). Eine Reihe von Kommentaren auf die Meldungen und das 
 darin berichtete Technikversagen lassen erahnen, mit welch negativen Wirkun-
gen durch derartige Unfälle auf die Technikakzeptanz gerechnet werden muss 
(Tagesschau.de 2018 d und 2018 e). 
tionen für die soziale, ökonomische und ökologische Nachhal-
tigkeit dieser Technik.
Die Versprechen der Produzenten klingen vollmundig: Neben 
der möglichen Abnahme der Zahl an Fahrzeugen durch voll 
autonome Fahrzeuge in Verbindung mit Sharing-Konzepten 
und der Lösung der innerstädtischen Parkplatzprobleme mittels 
Sammelgaragen und Valet-Parken versprechen die Produzenten 
auch, dass Staus durch eine erhöhte Verkehrsdichte mit gleich-
mäßigerer Geschwindigkeit vermieden werden können, dass ver-
netzte Fahrzeuge in engerem Abstand fahren und höhere Ka-
pazitäten von Verkehrswegen ermöglichen. Vor allem aber mit 
zwei Hauptargumenten wird geworben: mit verbesserter Mobi-
lität für Personen, die aus welchen Gründen auch immer, keine 
Fahrerlaubnis besitzen und mit sinkenden Unfallzahlen (exem-
plarisch Minx und Dietrich 2015; Heymann und Meister 2017, 
S. 7 f.; Fraedrich et al. 2017, S. 20 ff.).
Wie aber denkt die Öffentlichkeit hierzulande über das voll 
autonome Fahren? Abbildung1 zeigt, dass die Bevölkerung den 
Versprechungen der Hersteller zum gegenwärtigen Zeitpunkt we-
nig Glauben schenkt. Schon vor den beiden jüngsten, tödlich 
verlaufenen Unfällen mit voll autonom fahrenden Kraftfahrzeu-
gen2 äußerten gerade einmal 16,2 % der Befragten die Bereit-
schaft, ihre Verantwortung an voll autonom fahrende Fahrzeuge 
abzugeben. Es darf vermutet werden, dass dieses Maß der Ak-
zeptanz nach den Ereignissen im März 2018 in der Öffentlich-
keit noch weiter gesunken ist. Für diese These spricht auch, dass 
im TechnikRadar nur 18,0 % der Befragten auf die Zuverläs-
sigkeit voll autonom fahrender Kraftfahrzeuge vertrauen und 
nur eine Minderheit von 37,3 % daran glauben mochte, dass es 
durch voll autonome Fahrzeuge weniger Unfälle geben wird.3
Das für die soziale Nachhaltigkeit erste relevante Kriterium, 
nämlich die in Aussicht gestellte Absenkung der Unfallzahlen, 
findet in der Öffentlichkeit nur geringe Glaubwürdigkeit. Statt-
2   Vor der Befragung lag nur der fatale Unfall eines selbstfahrenden Tesla S 
in Florida am 7. Mai 2016 (Spiegel Online 2016), wohingegen sich die  beiden 
jüngsten tödlichen Unfälle mit selbstfahrenden Autos am 19. März 2018 in 
 Arizona (Spiegel Online 2018 a) und am 23. März 2018 in Kalifornien nach der 
 Erhebung des TechnikRadars ereigneten (Spiegel Online 2018 b). 
3   Diese Zahlen liegen in der Größenordnung anderer aktueller Studien zum 
autonomen Fahren, die jedoch auf anderen Stichprobendesigns und unter-
schiedlichen Itemformulierungen basieren: In der für Autofahrer in Deutsch-
land repräsentativen ARAL-Studie vom März 2017 konnten sich 20 % der Befrag-
ten vorstellen, autonom zu fahren (in der Befragungswelle von 2015 waren es 
noch 34 % gewesen); unter den Befragten mit kritischer Haltung  dominierten 
 Sicherheitsbedenken und eine hohe Unfallgefahr (ARAL AG 2017, S. 22). Der 
 Deloitte Konsumenten-Studie zufolge präferierten 2016 in Deutschland rund 25 % 
der Befragten voll autonomes Fahren; 72 % der Befragten zweifeln an der Sicher-
heit der Fahrzeuge (Deloitte 2017, S. 4 ff.). In einer Repräsentativbefragung 
der  erwachsenen Wohnbevölkerung in Deutschland zum autonomen Fahren im 
 Auftrag von Ernst & Young bekundeten 2017 26 % der Befragten, sich  vorstellen 
zu können, zukünftig mit einem autonom fahrenden Fahrzeug unterwegs zu 
sein; 67 % sahen in der mangelnden Sicherheit dieser Fahrzeuge ein grundsätz-
liches Problem – in der Befragungswelle 2013 waren es nur 44 % gewesen (Fuß 
2017, S. 4 und S. 8). Auch in einer für die über 14-jährige Wohnbevölkerung 
 repräsentativen Studie der Bertelsmann-Stiftung aus dem Jahr 2017 dominierten 
Angst vor Unfällen bzw. fehlerhafte Technik die Einwände gegen das autonome 
Fahren (Bertelsmann Stiftung 2017, S. 4). 
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von verbrauchsarmen Fahrzeugen ein Guthaben für nicht-nach-
haltige Fahrten gesammelt zu haben. Dennoch möchten wir die 
referierten Daten durch den Befund ergänzen, dass 57,0 % al-
ler Befragten angeben, bei adäquatem Angebot, umweltfreund-
liche Verkehrsmittel bei der Verkehrsplanung zu bevorzugen, nur 
22,8 % lehnen das ab. Knapp zwei Drittel der von uns Befragten 
(63,1 %) geben an, im Alltag auf die Nutzung eines Pkw ange-
wiesen zu sein. Von diesen äußern 47,4 % die verbale Absicht, 
bei einem guten ÖPNV-Angebot auf das Auto verzichten zu wol-
len. Es besteht keinerlei Zusammenhang zwischen dieser Ein-
stellung und der Haltung zum autonomen Fahren.
Resümee
Will man Indizien diskutieren, die für oder gegen die Nachhal-
tigkeit des voll autonomen Fahrens sprechen, gilt es, zuvor einen 
kritischen Blick auf das Nachhaltigkeitskonzept zu werfen. Ge-
stützt auf das Nachhaltigkeitsverständnis der Brundtland-Kom-
mission (Hauff 1987) und die Definition nachhaltiger Mobilität 
von Grunwald und Kopfmüller (2012) plädieren die Autoren für 
ein dreidimensionales Nachhaltigkeitskonzept, in dem soziale, 
ökonomische und ökologische Nachhaltigkeit gleichwertig ko-
existieren. Die Frage nach der Nachhaltigkeit des voll autono-
men Fahrens ist im Hinblick auf diese drei Dimensionen zu dis-
kutieren. Mit der Marktreife des voll autonomen Fahrens wird 
hierzulande frühestens in einem Jahrzehnt gerechnet, weswegen 
es gegenwärtig nicht möglich ist, anhand von Umfragedaten be-
lastbare Prognosen über soziale, ökonomische oder ökologische 
Nachhaltigkeitspotenziale abzugeben. Gleichwohl haben wir in 
unserem Beitrag einige Indizien zusammengetragen, die für die 
Einschätzung von Nachhaltigkeitspotenzialen relevant sind.
Für die soziale Nachhaltigkeit sprechen vor allem steigende 
Mobilitäts- und Teilhabechancen von Personen ohne Fahrerlaub-
nis, allen voran alte, kranke oder behinderte Menschen – Perso-
nengruppen, die sich in unserem Survey allerdings nicht durch 
ein überdurchschnittliches Interesse am voll autonomen Fahren 
auszeichnen. Möglicherweise wird ihre Zustimmung von den 
noch unbekannten Geschäftsmodellen, Preisen, Bedienbarkeit 
und gegebenenfalls der Kostenübernahmebereitschaft durch den 
Sozialstaat abhängen.
Die ökonomische Nachhaltigkeit wird sich am Markterfolg 
des voll autonomen Fahrens bemessen, und zwar in allerers-
ter Linie am Massenmarkt mit Privatkunden. Die Daten des 
Technik Radars zeigen allerdings, dass es aufgrund einiger Ein-
Macht der Bilder und deren massenmediale Verbreitung können 
derartige Vorfälle eine erhebliche Wirkung […] haben.“ (Grun-
wald 2015, S. 670)
Betrachten wir das zweite nachhaltigkeitsrelevante Krite-
rium: den in Aussicht gestellten verbesserten Zugang zu Mo-
bilität und sozialer Teilhabe für Personen ohne Fahrerlaubnis, 
etwa durch Mobility-on-Demand-Angebote. Doch wie sehen 
das die Betroffenen selbst? In unserem Sample, das für die über 
16-jährige deutschsprachige Wohnbevölkerung Repräsentativi-
tät beansprucht, haben wir untersucht, ob Personen, die zum Be-
fragungszeitpunkt selbst keine Fahrerlaubnis hatten, Personen, 
die über 80 Jahre alt waren oder ihren Gesundheitszustand als 
eher schlecht oder schlecht einschätzen, durch eine überdurch-
schnittlich positive Haltung gegenüber dem voll autonomen 
Fahren auffallen. Keine der in Abbildung 1 aufgeführten Eigen-
schaften des autonomen Fahrens ist in nennenswerter Weise mit 
dem Besitz einer Fahrerlaubnis, hohem Alter oder schlechtem 
Gesundheitszustand assoziiert.6 Offenbar wird von diesem prä-
disponierten Personenkreis das voll autonome Fahren nicht in 
besonderer Weise als willkommenes Mittel zur Verbesserung 
von Mobilität oder sozialer Teilhabe wahrgenommen, ein Argu-
ment, das sich nicht zugunsten der sozialen Nachhaltigkeit die-
ser Technik verwenden lässt.
Die ökologische Dimension der Nachhaltigkeit kann erst be-
urteilt werden, wenn die Technologie eingeführt ist. Die von Frae-
drich et al. (2017, S. 21 ff.) angestellten Überlegungen verdeutli-
chen, dass das vollautonome Fahren aus ökologischer Perspek-
tive zu gegenläufigen Wirkungen führen kann, deren Eintreten 
und Wirkmächtigkeit vorab nicht eingeschätzt werden können. 
Allzu oft erweisen sich selbst solche Innovationen, die explizit 
mit dem Versprechen einer Verringerung ökologischer Belastun-
gen entwickelt und eingeführt wurden, im Rückblick aufgrund 
der bekannten Rebound-Effekte (exemplarisch Sonnberger und 
Deuschle 2014) als nicht nachhaltig, sondern verursachen addi-
tive Nutzungen oder ein moral licensing – also die individuelle 
Einschätzung, auf dem moralischen Konto durch die Nutzung 
6   Bei den vorliegenden Daten wird die Stärke des statistischen Zusammen-
hangs jeweils mit dem Kontingenzkoeffizienten Cramers V ausgedrückt, der 
Werte zwischen 0 (‚kein Zusammenhang‘) und 1 (‚perfekter Zusammenhang‘) 
 annehmen kann. In der Praxis gelten erst Werte ab 0,1 als substanziell und 
 interpretationsfähig (Cleff 2015, S. 85). Bei allen der hier untersuchten rund zwei 
Dutzend Zusammenhängen blieb V ≤ 0,08. Auch in einer einschlägigen  Studie 
von Bertelsmann nimmt die Begeisterung für das autonome Fahren entlang 
der Altersgruppen streng monoton ab und das Misstrauen mit wachsendem 
 Alter zu (Berteilsmann Stiftung 2017, S. 4). 
Sicherheit und Systemzuverlässigkeit des autonomen Fahrens 
werden als unzureichend wahrgenommen. 
Dies erklärt die gegenwärtig geringe Akzeptanz der Technik.
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wände um die Akzeptabilität des voll autonomen Verfahrens 
in der deutschen Öffentlichkeit gegenwärtig nicht gut bestellt 
ist. Die Sicherheit, ein Bestandteil der Definition nachhaltiger 
Mobilität von Grunwald und Kopfmüller (2012), wird von den 
Befragten des TechnikRadars sehr kritisch eingeschätzt. Defi-
zite werden vor allem in nicht erfüllten institutionellen Verant-
wortlichkeiten gesehen, wie etwa in der technischen Zuverlässig-
keit, Verkehrssicherheit, Datenschutz und Datensicherheit. Dar-
über hinaus werden die Geschäftsmodelle und Preise erheblich 
über den Markterfolg entscheiden und nicht zuletzt, in wieweit 
es gelingt, die „Freude am Fahren“ glaubhaft mit neuen Inhal-
ten zu füllen.
Die ökologischen Folgen des voll autonomen Fahrens sind 
unseres Erachtens am schwierigsten zu beurteilen, hängen sie 
doch nicht nur maßgeblich vom Markterfolg ab, sondern von 
einer Reihe derzeit ungewisser Fragen zur technischen Beschaf-
fenheit (Antriebsform, Motorleistung) und zur planerischen und 
sozialen Einbettung (z. B. Privatbesitz vs. Sharing- bzw. Mobi-
lity-on-demand-Konzepte; Nutzung übergeordneter Steuerungs-
möglichkeiten; Auswirkungen auf die ÖPNV-Nutzung). Es darf 
aber vermutet werden, dass mit steigenden Beteiligungschan-
cen bisher vom motorisierten Individualverkehr ausgeschlosse-
ner Personen und einem großen Markterfolg des voll autonomen 
Fahrens das Verkehrsaufkommen insgesamt ansteigen und damit 
die sozialen und ökonomischen Dimensionen von Nachhaltig-
keit in ein Spannungsverhältnis zu den Postulaten einer ökolo-
gischen Nachhaltigkeit geraten werden.
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